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Motoraeschwi ndicrkeitsreqeluncr mit veranderbaren 
Leistunasorrenzen 

Die vorliegende Erfindung bezieht sich allgemein auf 
5 Motorsteuerungen und insbesondere auf eine Brennstoff- 
steuerung fur einen Verbrennungsmotor, welche Brennstoff- 
lieferungsgrenzen festsetzt in Abhangigkeit davon, ob 
eine Geschwindigkeitsregelung eingeschaltet ist. 

10 Typischerw^ise umfassen elektronische Motorsteuerungen 
zur Verwendung in Fahrzeugen eine Geschwindigkeitsrege- 
lung, die es einer Bedienungsperson gestattet, eine ge- 
wunschte Fahrzeuggeschwindigkeit unter iiblichen Betriebs- 
bedingungen auszuwahlen und beizubehalten ohne die Not- 

15 wendigkeit, die Drosselsteuerung (Gaspedal) zu bedienen. 
Solche Geschwindigkeitsregelungen jedoch konnen die Rege- 
lung der Geschwindigkeit nicht auf rechterhalten, wenn der 
Motor auBerhalb vorbestimmter Grenzen betrieben wird. 
Beispielsweise kann die tatsachliche Fahrzeuggeschwindig- 

2 0 keit unterhalb eines erlaubten Bereichs von Fahrzeugge- 

schwindigkeiten, die die gewahlte Geschwindigkeit umge- 
ben, fallen oder daruber hinaus steigen, wenn das Fahr- 
zeug einen Berg hinauf oder hinunter fahrt, wenn Hohenun- 
terschiede es unmoglich machen, die Fahrzeuggeschwindig- 
25 keit beizubehalten, wenn Wind oder andere externe Fak- 
toren ausreichende Krafte auf das Fahrzeug ausuben, urn 
der von dem Motor entwickelten Leistung entgegenzuwirken 
oder diese zu unterstiitzen, etc. In einem solchen Fall 
ist es notwendig, daB die Bedienungsperson manuell ein- 

3 0 schreitet, wenn es gewtfnscht ist, die Fahrzeugge- 

schwindigkeit innerhalb des erlaubten Bereichs beizube- 
halten. im Fall von Geschwindigkeiten unterhalb des er- 
laubten Bereichs ist es typischerweise notwendig, daB die 
Bedienungsperson herunterschaltet , um ein groBeres Dreh- 
35 moment an die Rader zu liefern, so daB die Fahrzeugge- 
schwindigkeit erhoht werden kann. Dieses manuelle Her- 
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unterschalten ist unerwlinscht und sollte, falls moglich, 
eliminiert werden. 

Der Stand der Technik behandelt das Problem des Herunter- 
5 schaltens wahrend Betriebs der Geschwindigkeitsregelung 
mittels Verwendung eines halbautomatischen Getriebes, das 
automat isch herunterschaltet, ohne den Geschwindigkeits- 
regelungsmodus zu verlassen, wenn die Fahrzeuggeschwin- 
digkeit eine vorbestimmte Grenze unterhalb der gewiinsch- 
10 ten Oder befchlenen Geschwindigkeit erreicht. Dies ver- 

mindert die Anzahl der manuellen G^triebe-Herunterschalt- 
vorgange, aber es reduziert nicht die Gesamtanzahl von 
Getriebeschaltungen. Somit werden die an das Getriebe 
gestellten Anf orderungen nicht geringer. 

15 

Die folgenden Patente zeigen Motor steuerungen , befassen 
sich aber nicht mit den oben genannten Problemen wahrend 
Betriebs in einem Geschwindigkeitsregelungsmodus . 

20 Das US-Patent 4 493 3 03 von Thompson et al. zeigt eine 

Motor steuerung, wobei Daten, welche eine Vielzahl von se- 
paraten Leistxingskurven darstellen, in einem Speicher ge- 
speichert werden, und die Daten werden verwendet, um 
Brennstof f zahnstangengrenzen zu steuern. Der Motor wird 

25 typischerweise mit einem Getriebe verwendet, welches un- 
terschiedliche Gangbereiche hat. Wahrend des Betriebs des 
Motors wird der spezielle Gangbereich des Getriebes fest- 
gestellt durch AbfUhlen der Fahrgeschwindigkeit und der 
Motordrehzahl, und die Daten, die eine bestimmte Lei- 

30 stungskurve darstellen, werden aus dem Speicher aufgeru- 
fen in Abh&ngigkeit von dem detektierten Gangbereich. Die 
Daten werden verwendet, um die Zahnstangengrenzen wahrend 
des Betriebs in diesem Gangbereich f estzusetzen, um die 
gewunschten Betriebseigenschaf ten und Brennstof fwirt- 

35 schaftlichkeit zu erzeugen. Dieses Patent zeigt auch die 
Verwendung einer Geschwindigkeitssteuerung, obwohl die 



oben geschilderten Probleme noch nicht einmal erkannt 
wurden. 

Das US-Patent 4 368 705 von Stevenson et al. zeigt ein 
Motorsteuerungssystem, in dem eine Drossel die Brenn- 
stof f lieferung durch eine Brennstof fpumpe an den Motor 
steuert. Das Steuersystem umfaBt ferner eine Brennstof f- 
pumpenzahnstangen-Begrenzungsschaltung, die die Brenn- 
stof f lief erungsrate an den Motor steuert in Ubereinstim- 
mung mit Zahnstangengrenzen und einer Zeitsteuerschal- 
tung, die die Zeitabfolge der Brennstof feinspritzung in 
die Motorzylinder steuert. Die Zeitsteuerung und Zahn- 
stangengrenzen werden festgesetzt in Ubereinstimmung mit 
den Motorbedingungen , um eine maximale Motorleistung zu 
erreichen, wobei Rauch- und Abgasniveaus auf die von der 
Umweltschutzbehorde (Environmental Protection Agency EPA) 
geforderten Werte begrenzt werden. 

Insbesondere ist eine Zahnstangenbegrenzungs-Positions- 
karte in einem Speicher gespeichert und umfaBt Zahnstan- 
genbegrenzungs-Positionswerte, die gemaB den physikali- 
schen Eigenschaf ten der Brennstof fpumpe bestimmt sind. 
Diese Karte ist mit einem ersten Eingang einer "Am 
wenigsten gewinnt" (least wins) -Logik-Auswahlschaltung 
gekoppelt, welche wiederum mit einer Zahnstangenbegren- 
zungs-Steuerungsschleife gekoppelt ist. Ein zweiter Ein- 
gang der "Am wenigsten gewinnt" -Logik-Auswahlschaltung 
ist mit dem Ausgang einer Addierverbindung gekoppelt , die 
wiederum die AusgangsgroBe einer Drehmomentanstiegs-Gren- 
zenkarte und einer Hohenherabsetzungskarte addiert, die 
in zusatz lichen Speichern gespeichert sind. Die Drehmo- 
mentanstiegs-Begrenzungskarte entwickelt Zahnstangen- 
begrenzungs-Positionssteuersignalwerte , welche vorbe- 
stimmt sind, so daB mehr Brennstof f in die Motorzylinder 
bei geringeren Geschwindigkeiten eingespritzt werden 
kann, um ein Abwurgen des Motors zu verhindern, ohne die 
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EPA-Emissionswerte zu (iberschreiten. Die Hohenherabset- 
zungskarte entwickelt Zahnstangenbegrenzungs-Positions- 
steuersignalwerte, die vorbestimmt sind, um die EPA-Werte 
flir unterschiedliche Umgebungsluf tdruckniveaus einzuhal- 
5 ten. Diese Werte vermindern die Brennstof f zahnstangen- 
grenzen bei groBeren Hohen, um ein optimales Brenn- 
stof f /Luf t-Verhaltnis beizubehalten . 

Die "Am wenigsten gewinnt"-Logik-Auswahlschaltung wahlt 
10 die geringere aus den AusgangsgroBen von der Zahnstangen- 
begrenzungs-Positionskarte und der Addierverbindung aus 
und lief ert diesen geringeren Wert an die Zahnstangen- 
positions-Steuerschleif e. Somit ist die Zahnstangengrenze 
durch den geringeren Wert aus der Zahnstangenbegrenzungs- 
15 Positionskarte und der Drehmomentanstiegs-Begrenzungs- 
karte, herabgesetzt durch die Hohenherabsetzungskarten- 
AusgangsgroBe , gesetzt . 

Die Zahnstangengrenze wird yerwendet zum Steuern der 
20 maximalen Zahnstangenposition der Brennstof fpumpe, so da£ 
die Brennstof f lief erungsrate nicht \iber die Zahnstangen- 
grenze durch die Drossel erhoht werden kann. 

US-A-4 498 016 zeigt eine Fliehkraf treglersteuerung fur 
25 einen Motor, bei der eine gewunschte Leistungseinstellung 
verwendet wird, um einen Geschwindigkeitsf ehler zu ent- 
wickeln, und der Geschwindigkeitsf ehler wird wiederum 
verwendet, um eine gewunschte Zahnstangenposition fur ein 
Zahnstangenbetatigungsmittel zu bestimmen, das die Brenn- 
30 stoff lief erungsrate an den Motor steuert. Die gewunschte 
Zahnstangenposition wird verglichen mit der tatsachlichen 
Zahnstangenposition, um ein Zahnstangenpositions-Fehler- 
signal zu erzeugen, welches wiederum von einer Zahnstan- 
genpositions-Steuerungsschleife verwendet wird, um die 
35 Zahnstangenposition zu der gewtinschten Position hin zu 

treiben. Wenn eine Leistungseinstellung fur positive Be- 
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schleunigung ausgegeben wird, kann die befohlene Motor- 
beschleunigung mehr Zahnstange erfordern, als von dem 
Zahnstangenpositions-Betatigungsmittel gefordert wird, 
wodurch ein negativer Zahnstangenf ehler erzeugt wird, 
5 wahrend ein Leistungsanstieg befohlen ist. Der sich erge- 
bende "Durchhanger" ( n dip ,f ) wird dadurch eliminiert , daB 
voriibergehend ein Beschleunigungssignal zu dem Positions- 
fehlersignal addiert wird, um das Nacheilen des gewiinsch- 
ten Zahnstangenpositionssignals zu kompensieren. 

10 

WO-A-8403911 bezieht sich auf ein Motorbetr iebsverf ahren 
und -vorrichtung, welche, obwohl sie nicht auf die Losung 
der Aufgabe der vorliegenden Erfindung gerichtet ist, ein 
Begrenzen der Brennstof f versorgung zeigt, und zwar auf 
15 einen niedrigeren Bereich von Werten (iiber den GroBteil 

des Geschwindigkeitsbereichs) , wenn die Geschwindigkeits- 
steuerung abgeschaltet ist, als wenn sie angeschaltet 
ist, obwohl die Einschrankung auf das Verwenden eines 
niedrigeren Bereichs von Werten nicht in erster Linie da- 

2 0 durch bestimmt wird, ob die Geschwindigkeitsregelung und 

ein bestimmter Gang eingeschaltet bzw. eingelegt ist Oder 
nicht. 

Die vorliegende Erfindung ist darauf gerichtet, eine Oder 
25 mehrere der oben genannten Probleme zu losen und zur Ver- 
wendung der Geschwindigkeitsregelung zu ermuntern und die 
Notwendigkeiten zu Gangwechseln wahrend betatigter Ge- 
schwindigkeitsregelung zu vermindern . 

30 GemaB der vorliegenden Erfindung ist ein Verfahren zum 

Betrieb eines Fahrzeugmotors vorgesehen, welcher mit ei- 
ner Geschwindigkeitsregelung ausgeriistet ist, die ein- 
schaltbar ist, um die Geschwindigkeit des Fahrzeugs in- 
folge einer eingestellten Geschwindigkeit zu steuern, und 

3 5 welcher mit einem Getriebe gekoppelt ist, das in einer 

Vielzahl von Gangbereichen betrieben werden kann, wobei 
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der Motor ein Brennstof f lief erungssystem umfaBt, das auf 
ein Befehlssignal anspricht, urn die Brennstof f lief erungs- 
rate an den Motor zu steuern, wobei das Verfahren folgen- 
des umfaBt: Speichern in einem Speicher erster, zweiter, 
5 dritter und vierter Datensatze, welche erste bzw. zweite 
bzw. dritte bzw. vierte Lief erungsbegrenzungskurven dar- 
stellen, wobei jede der Kurven vorbestimmte Brennstof f- 
lief erungsgrenzen definiert als eine Funktion der Motor- 
geschwindigkeit Oder -drehzahl, und wobei die ersten und 

10 zweiten Datensatze grofiere Brennstof f lief erungsgrenzen 
darstellen als die dritten bzw. vierten Datensatze, und 
zwar iiber einen GroBteil des Drehzahlbereichs des Motors - 
Dieses Verfahren ist gekennzeichnet durch: Bestimmen, ob 
die Motorgeschwindigkeitssteuerung eingeschaltet ist oder 

15 nicht; Bestimmen, ob das Getriebe in einem bestimmten 
Gangbereich betrieben wird; Herausholen von Brennstof f- 
lief erungsgrenzen aus den ersten Datensatz, wenn die Ge- 
schwindigkeitsregelung eingeschaltet ist und das Getriebe 
nicht in dem vorbestimmten Gangbereich arbeitet; Heraus- 

20 holen von Brennstof f lief erungsgrenzen aus dem zweiten 

Datensatz, wenn die Geschwindigkeitsregelung eingeschal- 
tet ist und das Getriebe in dem vorbestimmten Gangbereich 
arbeitet; und Herausholen von Brennstof f lief erungsgrenzen 
aus dem dritten Datensatz, wenn die Geschwindigkeits- 

25 regelung abgeschaltet ist und das Getriebe nicht in dem 
bestimmten Gangbereich arbeitet; Herausholen von Brenn- 
stof f lief erungsgrenzen aus dem vierten Datensatz, wenn 
die Geschwindigkeitsregelung abgeschaltet ist und das Ge- 
triebe in dem bestimmten Gangbereich arbeitet; sowie Ver- 

30 wenden der aufgerufenen Brennstof f lief erungsgrenzen zum 
Entwickeln des Bef ehlssignals. 

Die Erfindung umfaBt auch eine Vorrichtung zum Betrieb 
eines Fahrzeugmotors gemaB dieses Verfahrens, gekenn- 
35 zeichnet durch Mittel zum Bestimmen, ob die Geschwindig- 
keitsregelung eingeschaltet ist oder nicht; Mittel zum 
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Bestimmen, ob das Getriebe in einem vorbestimmten Gangbe- 
reich arbeitet; Mittel zum Herausholen eines ersten, eine 
der Zahnstangenbegrenzungskurven darstellenden Datensat- 
zes aus dem Speicher, wenn die Geschwindigkeitsregelung 
5 eingeschaltet ist und das Getriebe nicht in dem vor- 
bestimmten Gangbereich arbeitet; Mittel zum Herausholen 
eines zweiten, eine zweite Zahnstangen-Begrenzungskurve 
darstellenden Datensatzes aus dem Speicher, wenn die Ge- 
schwindigkeitsregelung eingeschaltet ist und das Getriebe 

10 in dem vorbestimmten Gangbereich arbeitet; Mittel zum 
Herausholen eines dritten, eine dr«Ltte Zahnstangen-Be- 
grenzungskurve darstellenden Datensatzes aus dem Spei- 
cher, wenn die Geschwindigkeitsregelung abgeschaltet ist 
und das Getriebe nicht in dem vorbestimmten Gangbereich 

15 arbeitet; Mittel zum Herausholen eines vierten, eine 

vierte Zahnstangen-Begrenzungskurve darstellenden Daten- 
satzes aus dem Speicher, wenn die Geschwindigkeitsrege- 
lung abgeschaltet ist und das Getriebe in dem vorbestimm- 
ten Gangbereich arbeitet, und Mittel zum Entwickeln des 

20 Zahnstangenpositions-Bef ehlssignals infolge des aufgeru- 
fenen Datensatzes, wobei die ersten und zweiten Daten- 
satze jeweils Zahnstangengrenzen darstellen, die grofier 
sind als die Zahnstangengrenzen, die durch die dritten 
und vierten Datensatze dargestellt sind, und zwar uber 

25 einen GroBteil des Drehzahlbereichs, 



Vorzugsweise ist die Brennstof f steuerung von der Art ei- 
ner mechanischen Zahnstange und die Brennstof f lief erungs- 
Begrenzungskurven weisen Zahnstangen-Begrenzungskurven 

3 0 auf . Die erste und zweite Zahnstangen-Begrenzungskurve 
setzt Zahnstangengrenzen als eine Funktion der Motorge- 
schwindigkeit fest, die groBer sind als die Zahnstangen- 
grenzen, die durch die dritten und vierten DatensMtzen 
als eine Funktion der Motorgeschwindigkeit festgesetzt 

3 5 sind, und zwar uber einen GroBteil des Geschwindigkeits- 
bereichs. Somit ist, wenn die Geschwindigkeitsregelung 
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eingeschaltet ist, eine hohere Motor ausgangsleistung ver- 
fugbar, so daB es weniger wahrscheinlich ist, daB eine 
Bedienungsperson herunterschalten muB, urn das benotigte 
Drehmoment vorzusehen, um die tatsachliche Fahrzeugge- 
5 schwindigkeit auf der gewiinschten Fahrzeuggeschwindigkeit 
zu halten. 

Die aus dem Speicher aufgerufenen Daten werden mit Zahn- 
stangen-Begrenzungsdaten verglichen, die von einer Flieh- 

10 kraf tregler^Steuerungsschleif e entwickelt werden gemafi 
der befohlenen Motorgeschwindigkeit, wobei die Zahnstan- 
gen-Begrenzungsdaten eine Fliehkraf treglerzahnstangen- 
Begrenzungskurve darstellen. Die Daten, die die geringere 
der aufgerufenen Zahnstangenbegrenzungskurve und Flieh- 

15 kraf treglerzahnstangen-Begrenzungskurve darstellen/ 

werden zu der Zahnstangenpositionssteuerung weitergege- 
ben, um ihrerseits die Brennstof f lief erungsrate an den 
Motor zu steuern. 

20 In dem bevorzugten Ausf lihrungsbeispiel sind die ersten 

und dritten Zahnstangen-Begrenzungskurven und die zweiten 
und vierten Zahnstangen-Begrenzungskurven identisch in- 
nerhalb eines bestimmten Motordrehzahlbereichs und die 
dritten und vierten Zahnstangen-Begrenzungskurven sind 

25 jeweils geringer als die ersten und zweiten Zahnstangen- 
Begrenzungskurven im Rest des Drehzahlbereichs . Die 
Steuerung ist daher betatigbar zum Begrenzen der Motor- 
ausgangsleistung innerhalb eines bestimmten Motordreh- 
zahlbereichs , falls notwendig oder wunschenswert . 

30 

Ein Beispiel einer Vorrichtung und eines Verfahrens gemafi 
der vorliegenden Erfindung wird nun mit Bezug auf die 
Zeichnungen beschrieben; in der Zeichnung zeigt: 

35 Fig.l ein Blockdiagramm einer Motor- und Antriebsanord- 
nungs steuerung ; 




Fig.2A und 2B weisen jeweils eine Reihe von Drehmoment- 
und PferdestSrken (Leistungs) -Kurven auf als eine 
Funktion der Motordrehzahl, welche den Motorbetrieb 
in jeder der vier Zahnstangen-Begrenzungskurven dar- 
stellt, die als Daten in dem Nennzahnstangen-Begren- 
zungsblock von Fig. 1 gespeichert sind; und 

Fig. 3 weist ein FluBdiagramm des Programms auf, das von 
den Fahrgeschwindigkeitsbegrenzungs- und Motorrege- 
lungsblock und/oder dem Nennzahnstangen-Begrenzungs- 
block von Fig. l ausgefuhrt wird, urn die Steuerung 
und das Verfahren der vorliegqnden Erfindung zu be- 
wirken. 

Beschreibung des bevorzugten Ausf iihrungsbeispiels . Beziig- 
lich Fig. 1 ist eine Motorsteuerung 10 dargestellt , die 
einen Motor (Engine=E) 12 uber ein Brennstof f lief erungs- 
system in Form einer Brennstof fpumpe (Fuel Pump=FP) 14 
und einer Motor zeitsteuerung (Engine Timing Control=ETC) 
16 steuert. Die Brennstof fpumpe 14 und die Motorzeit- 
steuerung 16 sind mit dem Motor 12 liber eine Zeitsteuer- 
welle 18 gekoppelt. Die Brennstof fpumpe 14 umfaBt eine 
Brennstof f zahnstange (Brennstof feinstellmittel) 20, die 
innerhalb eines Bereichs von Zahnstangenpositionen posi- 
tionierbar ist, und zwar durch eine Zahnstangenpositions- 
Steuerschleif e, die allgemein bei 22 gezeigt ist. Die 
Zahnstangenpositions-Steuerschleife entwickelt ein spater 
beschriebenes Positionsbef ehlssignal, welches die Brenn- 
stof f lief erungsrate durch die Brennstof fpumpe 14 an den 
Motor 12 steuert. 

Die Motorzeitsteuerung 16 spricht auf eine Zeitsteuer- 
schleife (Timing Loop=TL) 25 an, um ihrerseits die Zeit- 
steuerung der Brennstof feinspritzung durch die Brenn- 
stof fpumpe 14 zu steuern, und zwar relativ zu dem oberen 
Totpunkt jedes Kolbens des Motors 12. 
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Der Motor 12 ist mittels einer Antriebswelle 3 0 mit dem 
Getriebe (Transmission^) 32 gekoppelt, das in einer 
Vielzahl von Obersetzungsverhaltnissen oder Gangbereichen 
arbeiten kann. Das Getriebe 32 ist wiederum iiber ein Dif- 
5 ferential (Dif f erential=D) 34 an eines oder beide eines 
Paars von Radern 3 6a, 36b des allgemein bei 3 8 gezeigten 
Fahrzeugs gekoppelt. Natiirlich kann das Fahrzeug alter- 
nativ Tandemachsen und/oder Doppelrader umfassen, falls 
gewiinscht . 

10 

Die Geschwindigkeit des Fahrzeugs 38 kann iiber ein 
Beschleunigungs- oder Drosselpedal (Gaspedal) 
(Accelerator Pedal=AP) 40 verandert werden, das von einer 
Bedienungsperson in dem Fahrzeug 38 gesteuert wird. Das 

15 Beschleunigungs- oder Drosselpedal 40 entwickelt ein Si- 
gnal auf einer Leitung 42, das mit einer Fahrgeschwin- 
digkeitsbegrenzungs- und Geschwindigkeitsregelung (Road 
Speed Limit & Cruise Control=RSL CC) 44 gekoppelt ist. 
Die Steuerung 44 empfangt auch EingangsgroBen von einem 

20 GeschwindigkeitsfUhler 4 6 (Speed Sensor=SS) , welcher die 
Geschwindigkeit ttber Grund des Fahrzeugs 3 8 in Kilometern 
pro Stunde detektiert, sowie EingangsgroBen von drei 
Schaltern 48, 50 und 51, einem Bremspedal (Brake 
Pedal=BP) 52 und einem Kupplungspedal (Clutch Pedal=CP) 

25 54. Wenn der Schalter 48 geschlossen ist, wird ein Signal 
an die Fahrgeschwindigkeitsbegrenzungs- und Geschwindig- 
keitsregelung 44 weitergegeben, um die Geschwindigkeits- 
regelungs-Betriebsart anzuschalten. Wenn der Schalter 50 
kurzzeitig geschlossen wird, wird die laufende Fahrzeug- 

30 geschwindigkeit, wie sie von dem GeschwindigkeitsfUhler 
46 detektiert wird, in einem Speicher (Memory=M) 56 in- 
nerhalb der Steuerung 44 gespeichert. Diese Geschwindig- 
keit weist einen Geschwindigkeitsbef ehl oder eine einge- 
stellte Geschwindigkeit auf bei Betrieb im Geschwindig- 

35 keitsregelungsmodus . Wenn dieser Schalter 50 fur eine 

lSngere als eine vorbestimmte Zeit geschlossen ist, zum 
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Beispiel eine Sekunde, wird die eingestellte Geschwindig- 
keit mit der Zeit vergrofiert, bis der Schalter 50 geoff- 
net wird. Wenn der Schalter 51 kurzzeitig geschlossen 
wird, befiehlt er der Steuerung 44 , den Geschwindigkeits- 
5 Regelungsbetrieb mit der eingestellten Geschwindigkeit 
wieder auf zunehmen (Resume=RE) , die in dem Speicher 56 
der Steuerung 44 gespeichert ist. Wenn der Schalter 51 
fur langer als die vorbestimmte Zeit geschlossen ist, 
wird die eingestellte Geschwindigkeit mit der Zeit ver- 
10 ringert, bis dieser Schalter geoffnet wird. 

Wenn entweder das Bremspedal 52 Oder das Kupplungspedal 
54 niedergedrttckt wird, wird ein Signal uber eine Leitung 
60 mit der Steuerung 44 gekoppelt, um die Geschwindig- 
15 keitsregelungs-Betriebsart auszuschalten. 

Die Geschwindigkeitsregelung 44 entwickelt eine erste 
AusgabegroBe auf einer Leitung 62 , die die gewiinschte 
Oder Soll-Geschwindigkeit in Upm des Motors 12 darstellt 

20 (Desired Engine Speed=DES) . Die Steuerung 44 entwickelt 
auch Signale auf Leitungen 64, die darstellen, ob die Ge- 
schwindigkeitsregelung angeschaltet ist und, falls ja, 
die eingestellte Geschwindigkeit fiir das Fahrzeug 38, wie 
sie in dem Speicher 56 der Steuerung 44 gespeichert ist, 

25 darstellt. 

Die Leitung 62 ist mit einer Fliehkraf tregler-Zahnstan- 
gensteuerung (Steuerungsvorrichtung) (Governor Rack 
Control=GRC) 70 gekoppelt, die Daten liefert als ein 

30 Signal auf einer Leitung 72, dargestellt durch eine 

Fliehkraf tregler zahnstangen-Steuerungskurve . Diese Kurve 
definiert eine Reihe von Fliehkraftreglerzahnstangen-Po- 
sitionen oder Einstellungen als eine Funktion der tat- 
sachlichen Oder Ist-Motordrehzahl, wie sie von einem 

3 5 Motordrehzahlfuhler (Engine Speed Sensor=ESS) 74 detek- 
tiert wird, und der gewiinschten oder Soll-Motordrehzahl, 
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wie sie durch ein Signal auf der Leitung 62 angezeigt 
wird. Das von der Steuerung 7 0 entwickelte Signal auf der 
Leitung 72 ist mit einem ersten Eingang einer Geringst- 
Zahnstangen-Logikschaltung (Least Rack Logic=LRC) 76 ge- 
5 koppelt. 

Die von der Steuerung 44 entwickelten Signale auf den 
Leitungen 64 sind mit einem Eingang einer Nennzahnstan- 
gen-Begrenzungssteuerung (Rated Rack Limit Control=RRLC) 

10 78 gekoppelt, die auch eine EingangsgroBe von dem Fahr- 
zeugdrehzahlfiihler 7 4 empfangt. Diq Nennzahnstangen-Be- 
grenzungs steuerung 78 umf aBt einen Speicher (Memory=M) in 
der Form eines EPROM 86, der eine Vielzahl von Datensat- 
zen speichert, von denen jeder eine Brennstof f lief erungs- 

15 Begrenzungskurve als eine Funktion der Motordrehzahl dar- 
stellt. In dem bevorzugten Ausf uhrungsbeispiel ist das 
Brennstof f lief erungssystem von der Zahnstangenbauart , und 
somit stellen die Datensatze eine Vielzahl von Nennzahn- 
stangen-Begrenzungssteuerkurven dar, die Nennzahnstangen- 

20 Begrenzungspositionen Oder -einstellungen als eine Funk- 
tion der Motordrehzahl definieren* Die Zahnstangen-Be- 
grenzungssteuerung wahlt eine dieser Datensatze aus dem 
Speicher 86 aus, basierend auf einem Steueralgorithmus , 
der in Verbindung mit Fig. 3 spater beschrieben wird, 

25 verwendet die Daten zum Entwickeln eines Signals, das 

sich mit der Motordrehzahl andert, und liefert ein sol- 
ches Signal an einen zweiten Eingang der Geringst-Zahn- 
stangen-Logikschaltung 76 uber eine Leitung 88, 

30 Jeder Datensatz umfaBt eine vorbestimmte Anzahl von digi- 
talen Datenwerten, von denen jeder eine Zahnstangengrenze 
bei einer bestimmten Motordrehzahl darstellt. Die Zahn- 
stangengrenzen fur Motordrehzahlen, die nicht in dem 
Speicher 86 gespeichert sind, werden erhalten durch Be- 

35 stimmen der nachsten Motordrehzahlen unterhalb und ober- 
halb der laufenden Motordrehzahl, fur die Zahnstangen- 
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grenzen gespeichert sind und durch lineare Interpolation 
zwischen diesen zwei Zahnstangengrenzen. 

Weitere Zahnstangenbegrenzungsdaten konnen vorgesehen 
werden als ein Signal auf einer Leitung 92 an einem drit- 
ten Eingang der Geringst-Zahnstangen-Logikschaltung 76. 
Die auf der Leitung 92 gelieferten Daten konnen von einer 
Oder mehreren anderen Zahnstangen-Begrenzungssteuerungen 
(Other Rack Limit Control (s) =ORLC) 90 geliefert werden, 
die auf FtthlereingabegroBen (Sensor Input (s) ) ansprechen 
konnen . 

Die GroBe des von der Fliehkraf tregler-Zahnstangensteue- 
rung 7 0 auf der Leitung 72 gelieferten Signals verandert 
sich mit der Motordrehzahl und diese GroBe wird kontinu- 
ierlich mit der GeschwindigkeitsvariablengroBe der Si- 
gnale verglichen, die von den Steuerungen 78 und 9 0 auf 
den Leitungen 88 bzw. 92 geliefert werden. Das Signal 
(Desired Rack Position^DRP) , das die geringste GroBe hat, 
wird auf eine Leitung 94 weitergeleitet zu einer Zahn- 
stangen-Positionssteuerung (Rack Position Control) 96, 
die mit einem Zahnstangen-Betatigungsmittel (Rack Actua- 
tor=RA) 98 gekoppelt ist. Das Zahnstangen-Betatigungsmit- 
tel 98 wiederum steuert die Position der Zahnstange 2 0 
ansprechend auf ein Stangenpositions-Bef ehlssignal, das 
durch die Zahnstangen-Positionssteuerung 9 6 entwickelt 
wurde. Die tatsachliche Zahnstangenposition (Actual Rack 
Position=ARP) wird durch einen Positionsf uhler 100 abge- 
fiihlt und wird als ein Signal zuruck zu der Zahnstangen- 
Positionssteuerung 96 geleitet. 

Bezuglich der Fig. 2A und 2B sind Drehmoment- und Pferde- 
starken (Leitungs) -Kurven gezeigt, die den Betrieb des 
Motors unter der Annahme darstellen, daB das Signal auf 
der Leitung 88 von der Nennzahnstangen-Begrenzungssteuer- 
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ung 78 durch die Geringst-Zahnstangenschaltung 76 zu der 
Zahnstangen-Positionssteuerung 96 geleitet wird. Die 
Kurve 12 OA stellt das Motordrehmoment dar und die Kurve 
120B stellt die Motorleistung dar als eine Funktion der 
5 Motordrehzahl, wenn die Geschwindigkeitsregelung ange- 

stellt ist und das Getriebe 32 in irgendeinem Gangbereich 
auBer einen bestimmten * Gang oder Gangen ist, wie bei- 
spielsweise dem hochsten Gang. Wenn die Geschwindigkeits- 
regelung angeschaltet ist und das Getriebe 3 2 in dem 

10 bestimmten, d. .h. dem hochsten Gang ist, wird ein zweiter 
Datensatz aus dem Speicher 86 aufgeprufen, der eine unter- 
schiedliche Nennzahnstangen-Begrenzungskurve darstellt, 
was wiederum die Drehmomentkurve 122A bzw. die Leistungs- 
kurve 122B ergibt. Diese Kurven unterscheiden sich von 

15 den Kurven 12 OA, 12 OB dar in, daB das Motordrehmoment und 
die Leistung begrenzt sind unterhalb eines bestimmten 
Motordrehzahlbereichs, ungefahr 12 00 Upm, urn das Ampli- 
tudenansprechen der das Getriebe 32 und das Differential 
34 aufweisenden Antriebsanordnung innerhalb eines solchen 

20 Drehzahlbereichs zu vermindern. 

Falls die Geschwindigkeitsregelung nicht angeschaltet 
ist, werden verschiedene Datensatze aus dem Speicher 86 
ausgewahlt in Abhangigkeit davon, ob das Getriebe 3 2 in 

25 dem bestimmten Gang oder GSngen arbeitet, Oder ob ein an- 
derer Gang als der bestimmte Gang oder Gange eingelegt 
ist- Wenn das Getriebe in einem anderen als dem hochsten 
Gang arbeitet, ergibt der aus dem Speicher 8 6 aufgerufene 
Datensatz einen Motorbetrieb, wie er durch die Drehmo- 

30 mentkurve 124A und die Leistungskurve 124B dargestellt 

ist. Ein vierter Datensatz wird aus dem Speicher 86 auf- 
gerufen, wenn die Geschwindigkeitsregelung nicht ein- 
geschaltet ist und das Getriebe 32 in dem hochsten Gang- 
bereich arbeitet. Dieser Datensatz ergibt einen Motor- 

35 betrieb, wie er durch die Drehmomentkurve 12 6A und die 
Leistungskurve 126B dargestellt ist. 
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Es ist ersichtlich, daB eine hohere Motorleistungsabgabe 
erlaubt ist, wenn die Geschwindigkeitsregelung einge- 
schaltet ist, wodurch ein groBeres Drehrooment der Be- 
5 triebsperson zur Verfugung gestellt wird, so daB die Not- 
wendigkeit zum Herunterschalten verringert wird. 

Beziiglich Fig. 3 ist ein Programm dargestellt, das von 
der Nennzahnstangen-Begrenzungssteuerung 78 ausgefiihrt 

10 wird zum Aufrufen der Datensatze, die als Signale auf der 
Leitung 88 an die Geringst-Zahnstaijgen-Logiksteuerung 7 6 
geliefert werden. Das in Fig. 3 gezeigte Programm kann 
alternative falls gewunscht, von der Fahrgeschwindig- 
keitsbegrenzungs- und Geschwindigkeitsregelung 4 4 ausge- 

15 fuhrt werden. In diesem Fall kann der Speicher 8 6 in der 
Steuerung 44 angeordnet sein. 

Das Programm beginnt bei einer Reihe von Blocken 13 0, 

132 , 134 und 136, die die verschiedenen Betriebsparameter 

20 uberprufen, urn zu bestimmen, welcher der ersten bis vier- 
ten Datensatze aus dem Speicher aufgerufen werden soil. 
Zusammengef aBt werden hohere Nennzahnstangengrenzen und 
somit hoheres Motorausgangsdrehmoment und Leistungsnive- 
aus verftigbar gemacht, wenn: (1) die Geschwindigkeitsre- 

25 gelung angeschaltet ist; (2) die von der Geschwindig- 
keitsregelung eingestellte Geschwindigkeit groBer ist als 
eine vorbestimmte Minimalgeschwindigkeit ; und (3) die 
Fahrzeuggeschwindigkeit geringer ist als die von der Ge- 
schwindigkeitsregelung eingestellte Geschwindigkeit plus 

30 einem vorbestimmten Wert. Zusatzlich werden alle Zahn- 
stangengrenzen in einem bestimmten Motordrehzahlbereich 
heruntergesetzt , wenn das Getriebe 3 2 in dem bestimmten 
Gang oder Gangen arbeitet. 



3 5 Genauer gesagt, uberpruft der Block 13 0, ob die Ge- 
schwindigkeitsregelung eingeschaltet worden ist. Wenn 
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dies der Fall ist, iiberpriift der Block 13 2 das Signal auf 
der Leitung 64, um zu bestimmen, ob die befohlene Ge- 
schwindigkeit des Fahrzeugs 38 fiber Grund, wie sie auf 
der Leitung 64 angezeigt wird, groBer ist als die Mi- 
5 nimalgeschwindigkeit, die beispielsweise 50 km/h sein 
kann. Wenn dies so ist, geht die Steuerung weiter zum 
Block 134, welcher uberprxift, ob die Fahrzeuggeschwindig- 
keit, wie sie von dem Geschwindigkeitsfiihler 4 6 detek- 
tiert wird, geringer ist als die von der Geschwindig- 

10 keitsregelurig eingestellte Geschwindigkeit , wie sie in 

dem Speicher 56 gespeichert ist plus einem vorbestimmten 
Bereichswert, der in dem bevorzugten Ausf uhrungsbeispiel 
gleich 2 Meilen pro Stunde (3,2 km/h) ist. Wenn dies auch 
der Fall ist, geht die Steuerung weiter zum Block 13 6, 

15 welcher uberpriift, ob das Getriebe in einem anderen als 

dem vorbestimmten, d. h. dem hochsten Gang arbeitet. Wenn 
das Getriebe 3 2 nicht im hochsten Gang arbeitet, wird der 
erste Datensatz, der durch die Drehmoment- und Leistungs- 
kurven 120A, 120B von Fig. 2 dargestellt ist, aus dem 

2 0 Speicher 8 6 aufgerufen und als ein Signal liber die Lei- 

tung 88 zu der Geringst-Zahnstangen-Logikschaltung 7 6 
geliefert. Wenn andererseits das Getriebe 3 2 im hochsten 
Gang arbeitet, wird der zweite Datensatz, der einen 
Motorbetrieb ergibt, der durch die Kurven 122A, 122B 
25 dargestellt ist, aus dem Speicher 86 ausgewahlt und als 
ein Signal fiber die Leitung 88 weitergegeben. Wie schon 
vorher gesagt, ergibt dieser Datensatz ein herabgesetztes 
Motorausgangsdrehmoment und -leistung unterhalb einer 
bestimmten Drehzahl, wie beispielsweise 1200 Upm, ver- 

3 0 glichen mit der MotorausgangsgroBe in diesem Drehzahl- 

bereich, die sich bei Auswahl des ersten Datensatzes er- 
gibt. 

Wenn irgendeine der durch die Blocks 130, 132 Oder 134 
35 gestellten Fragen negativ beantwortet wird, dann ist be- 
stimmt worden, daB die erhohten Zahnstangengrenzen , die 
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durch die Drehmomentkurven 120A, 122A und jeweilige Lei- 
stungskurven 120B und 122B dargestellt sind, nicht ver- 
wendet werden sollen. Ein Block 142 bestimmt daher, ob 
das Getriebe im hdchsten Gang ist, und falls nicht, wird 
der dritte Datensatz, der einen Motorbetrieb ergibt, der 
durch die Kurven 124A, 124B dargestellt ist, aus dem 
Speicher 86 aufgerufen und als ein Signal zu der Ge- 
ringst-Zahnstangen-Logikschaltung 76 durch einen Block 
144 weitergegeben. Anderenfalls ruft ein Block 146 den 
vierten Datensatz auf , der einen Motorbetrieb ergibt, der 
durch die Kurven 126A, 126B dargestellt ist, aus dem 
Speicher 86 auf und gibt diese Daten als ein Signal an 
die Geringst-Zahnstangen-Logikschaltung 7 6 weiter. Dieser 
Datensatz ergibt, wie der oben beschriebene zweite Daten- 
satz, einen herabgesetzten Motorbetrieb unterhalb einer 
bestimmten Motordrehzahl . 

Es ist ersichtlich, daB die Steuerung der vorliegenden 
Erfindung einer Betriebsperson gestattet, hohere Zahn- 
stangengrenzen zu befehlen, wenn die Geschwindigkeits- 
regelung eingeschaltet ist, so daB die Notwendigkeit zum 
Herunterschalten verringert wird. Dies ergibt ein ver- 
bessertes Beibehalten der befohlenen Fahrzeuggeschwindig- 
keit iro Geschwindigkeitsregelungsmodus. Auch gestattet 
die Regelung sogar laienhaften Fahrern, eine Brennstoff- 
sparsamkeit zu erreichen, die durch Fahrexperten erreicht 
wird, und daher wird der Brennstof fverbrauch reduziert, 
verglichen roit einem Motor, der gleichwertige Leistungs- 
eigenschaften aufweist. 

Zusamiaenf assend sieht die Erfindung folgendes vor: 
Eine Steuerung und ein Verfahren und ein Verfahren zum 
Betrieb eines Fahrzeugmotors 12, der mit einer Ge- 
schwindigkeitsregelung 44 ausgestattet ist, umfaBt eine 
Vorrichtung und die Schritte des Vorsehens eines Spei- 
chers 86, der erste und zweite Datensatze darin gespei- 
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chert hat, welche die Position einer Brennstof f zahnstange 
20 als eine Funktion der Motordrehzahl steuert, Bestim- 
men, vann die Geschwindigkeitsregelung 44 eingeschaltet 
ist, Aufrufen des ersten Datensatzes aus dem Speicher 86, 
5 wenn die Geschwindigkeitsregelung 44 eingeschaltet ist, 
Aufrufen des zweiten Datensatzes aus dem Speicher 86, 
wenn die Geschwindigkeitsregelung 44 nicht eingeschaltet 
ist, und Verwenden des aufgerufenen Datensatzes zum Steu- 
ern der Brennstof f lief erungsrate an den Motor 12, wodurch 
10 Extra leisturig yerfiigbar ist, wenn die Geschwindigkeits- 
regelung 44 eingeschaltet ist, um <}as Herunterschalten zu 
minimieren. Auch wird die Brennstof fwirtschaf tlichkeit 
verbessert und die von der Geschwindigkeitsregelung ein- 
gestellte Geschwindigkeit wird besser beibehalten. 
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Patentanspriiche 



1. Verfahren zum Betrieb eines Fahrzeugmotors (12), der 
ausgestattet ist mit einer Geschwindigkeitsregelung (44) , 
welche einschaltbar ist, um die Geschwindigkeit des Fahr- 
zeugs (38) entsprechend einer eingestellten Geschwindig- 
eit zu steuern, und der mit einem Getriebe (32) gekoppelt 
ist, das in einer Vielzahl von Gangbereichen betrieben 
werden kann, wobei der Motor ein Brennstof f lief erungs- 
ystem (14) aufweist, das auf ein Bef ehlssignal anspricht 
um die Brennstof f lief erungsrate an den Motor zu steuern, 
wobei das Verfahren folgendes aufweist: 
Speichern in einem Speicher (86) von ersten, zweiten, 
dritten und vierten Datensatzen, die jeweils erste (120), 
zweite (122), dritte (124) und vierte (126) Lief erungsbe- 
grenzungskurven darstellen, wobei deren jede vorbestimmte 
Brennstof f lief erungsgrenzen definiert als eine Funktion 
der Motordrehzahl, und wobei die ersten und zweiten Da- 
tensatze groBere Brennstof f lief erungsgrenzen darstellen 
als die dritten bzw. vierten Datensatze, und zwar iiber 
einen GroBteil des Drehzahlbereichs des Motors; 
Bestimmen, ob.die Motorgeschwindigkeitsregelung (44) 
eingeschaltet ist oder nicht; 
gekennzeichnet durch 

Bestimmen, ob das Getriebe (32) in einem bestimmten Gang- 
bereich arbeitet; 

Herausholen von Brennstof f lief erungsgrenzen aus dem er- 
sten Datensatz, wenn die Geschwindigkeitsregelung einge- 
schaltet ist und das Getriebe nicht in dem vorbestimmten 
Gangbereich arbeitet; 

Herausholen von Brennstof f lief erungsgrenzen aus dem zwei- 
ten Datensatz, wenn die Geschwindigkeitsregelung einge- 
schaltet ist und das Getriebe in dem vorbestimmten Gang- 
bereich arbeitet; 

Herausholen von Brennstof f lief erungsgrenzen aus dem drit- 
ten Datensatz, wenn die Geschwindigkeitsregelung (44) 
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ausgeschaltet ist und das Getriebe (32) in dem bestimmten 
Gangbereich arbeitet; 

Herausholen von Brennstof f lief erungsgrenzen aus dem vier- 
ten Datensatz, wenn die Geschwindigkeitsregelung (44) 
5 ausgeschaltet ist und das Getriebe (32) in dem bestimmten 
Gangbereich arbeitet; 

und Verwenden der aufgerufenen Brennstof f lief erungsgren- 
zen zum Entwickeln des Bef ehlssignals . 

10 2, Verfahren nach Anspruch 1, wobei die Lieferungs- 

begrenzungskurven , die von den ersten und dritten Daten- 
satzen dargestellt werden, groBer oder gleich sind wie 
die Lief erungsbegrenzungskurven, die von den zweiten bzw. 
vierten Datensatzen dargestellt werden und zwar iiber den 

15 gesamten Motordrehzahlbereich. 

3. Vorrichtung (70) zum Betrieb eines Fahrzeugmotors 
(12), der rait einem Getriebe (32) gekoppelt ist, welches 
in einer Vielzahl von Gangbereichen betrieben werden 

2 0 kann, wobei der Motor mit einer Geschwindigkeitsregelung 

(44) ausgestattet ist, welche einschaltbar ist, um die 
Geschwindigkeit des Fahrzeugs (38) auf einer gewunschten 
Geschwindigkeit zu halten und wobei der Motor eine Brenn- 
stof fzahnstange oder Brennstoff einstellmittel (20) auf- 
25 weist, die innerhalb eines Bereichs von Zahnstangenposi- 
tionen (Positionen) positionierbar ist durch eine Zahn- 
stangenpositionssteuerschleif e (Posit ionssteuerschleife) 
(22) , welche ein Positionsbef ehlssignal entwickelt, um 
die Brennstoff lief erungsrate an den Motor zu steuern, 

3 0 wobei die Vorrichtung folgendes auf weist: 

einen Speicher (86), der vier Datensatze darin gespei- 
chert hat, die vier unterschiedliche Zahnstangenbegren- 
zungskurven (Begrenzungskurven) darstellen, wobei jede 
Zahnstangenbegrenzungskurve ( Begrenzungskurve ) vorbe- 
35 stimmte Brennstof fzahnstangen- oder -einstellmittelposi- 
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tionsgrenzen als eine Funktion der Motordrehzahl defi- 
niert , 

wobei ein erster und zweiter Datensatz groBere Brenn- 
stof f lief erungsgrenzen darstellen als ein dritter bzw. 
5 ein vierter Datensatz , und zwar liber einen GroGteil des 
Motordrehzahlbereichs ; 

Mittel (130) zuir Bestimmen, ob die Geschwindigkeitsrege- 
lung eingeschaltet ist oder nicht; 
gekennzeichnet durch 
10 Mittel (136, 142) zum Bestimmen, ob das Getriebe in einem 
vorbestimmten Gangbereich arbeitet; 

Mittel (138) zum Herausholen des ersten Datensatzes (Be- 
grenzungskurven) aus dem Speicher, der eine der Zahnstan- 
genbegrenzungskurven (12 0) darstellt, wenn die Ge- 

15 schwindigkeitsregelung eingeschaltet ist und das Getriebe 
nicht in dem vorbestimmten Gangbereich arbeitet; 
Mittel (140) zum Herausholen des zweiten Datensatzes aus 
dem Speicher, der eine zweite Zahnstangenbegrenzungskurve 
(Begrenzungskurve) (122) darstellt, wenn die Geschwindig- 

20 keitsregelung eingeschaltet ist und das Getriebe in dem 
vorbestimmten Gangbereich arbeitet; 

Mittel (144) zum Herausholen des dritten Datensatzes aus 
dem Speicher , der eine dritte Zahnstangenbegrenzungskurve 
(Begrenzungskurve) darstellt, wenn die Geschwindigkeits- 
25 regelung ausgeschaltet ist und das Getriebe nicht in dem 
vorbestimmten Gangbereich arbeitet; 

Mittel (146) zum Herausholen des vierten Datensatzes aus 
dem Speicher, der eine vierte Zahnstangenbegrenzungskurve 
(Begrenzungskurve) darstellt, wenn die Geschwindigkeits- 
3 0 regelung ausgeschaltet ist und das Getriebe in dem vorbe- 
stimmten Gangbereich arbeitet; und 

Mittel (96) zum Entwickeln des Zahnstangenpositionsbe- 
fehlssignals (Positionsbef ehlssignals) infolge des aufge- 
rufenen Datensatzes, 
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4. Vorrichtung nach Anspruch 3, wobei die Zahnstangen- 
begrenzungskurven ( Begr enzungskurven ) , die durch die ers- 
ten und dritten Datensatze dargestellt werden, groBer 
sind als die Zahnstangenbegrenzungskurven (Begrenzungs- 
5 kurven) , die durch die zweiten bzw. vierten Datensatze 
dargestellt. werden und zwar iiber den gesamten Mot or dr eh- 
zahlbereich. 
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